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Der Binnenschiffahrt als einer der ältesten Transportzweige
widmet man große Aufmerksamkeit auch in unserem Zeitalter der
stürmischen Entwicklung anderer Verkehrsträger, da sie sich nach
wie vor unter den verschiedenen Transportzweigen infolge ihres
geringen Energieverbrauches‚ eines günstigen Verhältnisses der
beförderten Ladung zum.Eigengewicht des Beförderungsmittels‚ ei-
nes geringen Anspruches an Arbeitskräfte und schließlich wegen
der Möglichkeiten der Automatisierung und Mechanisierung des Ver-
kehrsprozesses behauptet. Der bedeutende Effekt, welchen die
Binnenschiffahrt für die Wirtschaft bringt, veranlaßt deshalb
viele Länder, die bestehenden Wasserstraßen zu nutzen und neue
zu bauen. Mit der Nutzung der Wasserstraßen für den Verkehr ist
man auch bestrebt, neue technische und technologische Methoden
im Binnenschiffahrtsbetrieb einzuführen,
Eine der effektivsten neuen Technologien, welche in den letz-
ten zehn Jahren in der Binnenschiffahrt ihre Anwendung findet,
ist die Schubschiffahrt, welche die seinerzeitige klassische
Schleppschiffahrt ersetzt. Diese neue Praxis, wo der Schlepper
die Lastkähne nicht hinter sich zieht, sondern starr oder unstarr
gekuppelt in einem Floß vor sich her schiebt, verändert die Bin-
nenschiffahrt beträchtlich; Neben der Erhöhung der Leistung bringt
jedoch diese neue Praxis auch viele neue Probleme mit sich, wel-
che eine Lösung erfordern und den neuen Verhältnissen und Bedin-
gungen anzupassen sind‚ Namentlich bei den Schiffahrtsbetrieben
der befreundeten sozialistischen Länder wäre es sehr zweckmäßig,
sich mit der Lösung einiger dieser Probleme zu befassen, und zwar
in erster Linie mit denen, an welchen sie gemeinsam interessiert
sind. Eines von diesen Problemen, dem man Aufmerksamkeit widmen
sollte, betrifft das Knpplungssystem und die Kupplungseinrichtung
als wichtige Elemente der Schubboote und Schubprähme, die beide
miteinander verbinden. — '
Zur Zeit existiert eine ganze Reihe von Kupplungseinrichtun—
gen — siehe die beigelegten Schemata — welche sich gegenseitig in
der Konstruktion sowie auch in der Ausführung unterscheiden. Die
gründe für diese Mannigfaltigkeit sind verschieden, hauptsächlich
sind sie jedoch beeinflußt von den Anforderungen der Schiffahrts—
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betriebe und auch von den Schiffswerften, wo die betreffenden
Schiffe gebaut wurden. Die Folgen daraus sind, daß die Schubpräh—
me und Schubboote der verschiedenen Schiffahrtsunternehmen, na-
mentlich auf den internationalen Wasserstraßen, im Bedarfsfalle
untereinander nicht gekuppelt werden können.
Nützlich wäre es aber, wenn — wie bei der Schleppschiffahrt —
auch bei der Schubschiffahrt die Möglichkeit bestehen würde,
Schubboote und Schubprähme ohne Rücksicht darauf, welcher Reede-
rei sie gehören und von welcher Schiffswerft sie gebaut wurden,
untereinander zu kuppeln.
Dieses Problem gewinnt besondere Bedeutung im Rahmen der be—
gonnenen Kooperation und Spezialisierung im Bau einzelner Schiffs-
typen in den Mitgliedsstaaten des RGW. Es wäre also vorteilhaft,
bei diesen Arbeiten auch die Vereinheitlichung und Typisierung
von Kupplungssystemen_und —einrichtungen in der Schubschiffahrt
anzustreben und damit die Bedeutung der Typisierung im Bau von
Schiffen zu unterstützen.
Kupplungseinrichtungen, die z.Z. auf den Schiffseinheiten be-
nutzt werden, kann man grundsätzlich in folgende Kategorien ein-
teilen:
1. Kupplungseinrichtungen mit einer konstanten Seillänge. Die
Verbindung der Schiffseinheiten wird mit einem Seil konstan-
ter Länge durchgeführt, welches meistens mit einer Spann—
schraube vorgespannt wird.
2„ Kupplungseinrichtungen mit einem Seil veränderlicher Länge.
Die Verbindung wird mit einem Seil durchgeführt, welches über
eine bestimmte Anzahl von Pollern an beiden Fahrzeugen ge-
führt wird. Die Vorspannung erfolgt mit Hilfe von Trommelwin—
den.
3. Automatische und halbautomatische Knpplungseinrichtungen ohne
Seile, wo man die Verbindung mit Hilfe von Bolzen oder Spann-
klemmen durchführt.
4. Kupplungseinrichtungen mit Spannzeug und Gall'schen Ketten,
welche an festen Ösen auf beiden Fahrzeugen angehängt sind;
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Jede von den angeführten Knpplungseinrichtungen hat ihre Be-
gründung von Vorteile, aber auch einige Nachteile. Wenn also aus
betriebstechnischen Gründen ein begründeter Bedarf für eine Ver-
einheitlichung und Typisierung der Kupplungseinrichtungen bei den
Schubeinheiten besteht, so muß man, um das zu erfüllen, bei der
typisierten Einrichtung einer ganzen Reihe betriebsteohnischer
Anforderungen, welche der Schiffsbetrieb stellt, Folge leisten.
Diese Anforderungen sind folgende:
1. Einfachheit, Zuverlässigkeit und sichere, leichte Bedienung,
2. Die Möglichkeit der Kupplung der Schubeinheiten unter allen
Bedingungen, so daß die Anforderung an eine zuverlässige feste
Verbindung der Einheiten hintereinander und nebeneinander und
die Verbindung des Schubbootes mit den Schubprähmen bei allen
Tiefgängen, d.h. in leerem und vollbeladenem Zustand erfüllt
wird.
3. Leichte Auswechselbarkeit der mit normaler Toleranz herge-
stellten Hauptverbindungsteile.
4. Nicht zu großer Umfang der vorgeschriebenen Anforderungen an
Konstruktion der Knpplungseinrichtung‚ deren Dimensionen und
Unterbringung, um die Erzeuger und Benutzer so wenig wie mög-
lich zu beschränken. ‘
Die vorgenannten Gesichtspunkte sollte man bei der Lösung
dieses Problems berücksichtigen. Der gute Erfolg wäre ein Beitrag
für die Zusammenarbeit der Schiffahrtsunternehmen auf gemeinsamen
Wasserstraßen im Interesse der weiteren Entwicklung der Schub—
schiffahrt und Erhöhung ihrer Wirtschaftlichkeit.
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Bild 1 — VR Bulgarien: Kupplung eines 1540—PS—
Schubbootes mit einem Prahm
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‚Bild 2 — VR Bulgarien: Kupplung der Prähme
untereinander
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Bild 4 — VR Bulgarien
untereinander el e rr
banden
Bild 5 7 VR Polen: Kupplung eines 2x160—PS-Schub-
bootes mit einem 600-t—Prahm
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Bild 6 - VR Polen: Kupplung zweier Prähme
untereinander
Bild 7 — VR Polen: Kupplung einen 2x120—PS-Schub—
bootes mit einem 375—t-Schubkahn
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Bild 8 — UdSSR: Kupplung eines Schubbootes mit einem
800—t—Prahm
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Bild 9 - UdSSR: Kupplung von 800—t—Prähmen unterein-
ander
Bild 10 — UdSSR: Kupplung eines Schubbootes nach
Proj. 911 mit einem 1000—t—Prahm
Bild 11 — UdSSR: Kupplung zweier 1000—t—Prähme
untereinander
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Bild '12 - UdSSR: Kupplung eines SOO-PS-Schubbootes
mit einem 15O0—t—P1-ahm
Bild ‘I3 — UdSSR: Kupplung
eine?
Schubbootes vom Typ
53-63 mit einer ’IOO—m —Schute
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Bild 1# — UdSSR: Kupplung einea zweireihigen Verbandes
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Bild '15‘ -g UdSSR-Donau: Kupplung eine ZOOO-PS-Schubabootes mit einem ZZOO-t-Sektionsprahm
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Bild 16 - UdSSR-Donau:
Kupglung
eines 2000—PS6chub-
booten m11; zwei ekt onen
Bild 17 - UdSSR-Donau: Kupplung eines 2000—PS—Schub-=
booten mit 1100—‘c-Schubkähnen
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Bild ‘I9 - CSSR: Kupplung eine &’l35—PS-8chubbootes
mit einem QOO-vt-Prahm
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Bild 20 — CSSR: Knpplung eines 4x700-PS-Schubbootes
mit 1500-t—Prahmen in zweireihiger Formation
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Bild 22 — CSSR: Kupplung eines la-XVOO-PS-Schubbootes mit
‘ISOO-t-Prähmen in dreireihiger Formation
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